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588 ─ B  
Korrosionsschutz für den Stahlhoch-
bau
1. Einleitung
Ingenieurbauwerke wie Brücken müssen, da sie aus 
Baustahl gefertigt werden, durch eine Beschichtung 
vor Korrosion geschützt werden. Darüber hinaus sind 
Stahlhochbauten, im Unterschied zu Stahlwasser-
bauten, grundsätzlich gewissen ästhetischen Anforde-
rungen hinsichtlich der Farbgebung unterworfen.
In der Vergangenheit wurden Brücken der Verkehrs-
verwaltungen des Bundes und der Deutschen Bun-
desbahn überwiegend in den Farbtönen grau und grün 
ausgeführt. Mancherorts gab es kleine Varianten oder 
unauffällige Besonderheiten wie das „Kölner Brücken-
grün“. Wurden früher Stoffe wie Alkydharze, PVC-Co-
polymere, Chlorkautschuk und Epoxidharze eingesetzt, 
so wird heute fast ausnahmslos mit Epoxiden und Po-
lyurethanen appliziert (Ausnahme: Ausbesserungen). 
Zudem wurden auch Grundbeschichtungen mit wir-
kungsvollen aber giftigen Pigmenten (z. B. Bleimen-
nige, Zinkchromat) verboten. Eine Übersicht über die 
Stoff- bzw. Systementwicklung zum Korrosionsschutz 
von Stahlbauten ist in [1] gegeben.
Seit mehreren Jahrzehnten hat sich die Deutsche Bun-
desbahn um die Entwicklung und Festschreibung von 
Korrosionsschutzsystemen in den „Technischen Liefer-
bedingungen“ (TL 918 300) gekümmert. Eine heraus-
ragende Stellung hat dabei stets das „TL-Blatt 87“ ein-
genommen. Mit dem mehrschichtigen Aufbau zu einem 
Schutzsystem wird einerseits der Korrosionsschutz 
und andererseits die Farbgestaltung erfüllt.
2. Einsatz von Blatt 87 und aktuelle 
 Probleme
Angesichts der weiten Verbreitung des Schutzsystems 
nach Blatt 87 im schweren Korrosionsschutz ist diesem 
eine gute Praxistauglichkeit zuzuschreiben. Zwei Pro-
blempunkte allerdings sind in letzter Zeit im Mittelpunkt 
der Diskussion gestanden: Farbstabilität und Haftung 
der farbgebenden Deckbeschichtung.
2.1 Systemaufbau
Hinsichtlich der Stofftypen werden chemisch härtende 
Harze (Duroplaste, oder auch Polyaddukte genannt) 
verwendet. Der Aufbau bzw. die Abfolge der aufzu-
bringenden Schichten folgt einem üblichen Schema, 
welches aber Spielraum für Variationen lässt (Tabelle 
1). Die Systeme werden nach TL/TP-Stahlbauten ge-
prüft und in der ZTV-KOR (zukünftig: ZTV-ING, Teil 4, 
Abschnitt 3) für ihren jeweiligen Einsatz beschrieben.
In Abhängigkeit vom Einsatzort, bzw. der korrosiven 
Belastung und damit entsprechend dem Systemauf-
bau, werden diese im Labor und mittels Freibewitte-
rung hinsichtlich der Korrosionsschutzwirkung geprüft. 
Die Prüfungen werden, in Nachfolge der Deutschen 
Bundesbahn, bei zertifi zierten Instituten durchgeführt. 
Die Zulassung erfolgt durch die Bundesanstalt für Stra-
ßenwesen (BAST), wobei  die Systeme in www.bast.de 
gelistet werden.
2.2. Zwischenschichthaftung ─ Haftpro-
bleme der Deckbeschichtung 
Grundsätzlich ist festzuhalten, dass das Korrosions-
schutzsystem nach Blatt 87, unabhängig vom Liefe-
ranten bzw. Hersteller, sich in Deutschland innerhalb 
und außerhalb des öffentlichen Bereiches gut bewährt 
hat.  
In verschiedenen Einzelfällen waren, besonders an 
Brückenbauwerken des Straßenbaus, Enthaftungen 
der Deckbeschichtung festzustellen. In den Untersu-
chungen der MPA Dortmund [2] wurde festgestellt, 
dass sich an der Trennfl äche der Zwischen- zur Deck-
beschichtung Salze (vorwiegend Ammoniumsulfat und 
Zink-Aluminium-Ammonium-Sulfat-Hydrat) abgelagert 
Tabelle 1: Aufbau einer Beschichtung nach Blatt 87
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hatten, die über osmotische Effekte zu Haftungsstö-
rungen führten (siehe Bild 1). 
Dieser Umstand beruht auf der Vorgehensweise bei 
der Beschichtungsabfolge (vergleiche Tabelle 1) eines 
Brückenbauwerks: Die Bauteile werden werksseitig 
gestrahlt, sowie mit einer Grundbeschichtung (GB) 
und Zwischenbeschichtung (ZB) versehen. Erst nach 
der Endmontage wird vor Ort die vorgesehene farb-
gebende Deckbeschichtung (DB) aufgebracht. In der 
Zwischenzeit (meist sechs bis zwölf Monate) wird das 
Bauwerk üblicherweise der Nutzung freigegeben. Dies 
bedeutet, dass das Bauwerk einer gewissen Belastung 
durch Atmosphärilien und Tausalznebel ausgesetzt 
wird, bevor die farbgebende DB appliziert wird. Das 
Regelwerk (ZTV-KOR) trägt dieser zusätzlichen Belas-
tung in zweierlei Hinsicht Rechnung:
• Die Zwischenstandzeit wird in der Zulassungsprü-
fung nach TL/TP-Stahlbauten simuliert und die Haf-
tung von DB und ZB nach einer weiteren Konden-
satwasserbelastung (ISO 6270) gemessen.
• Vor dem Aufbringen der farbgebenden DB ist das 
Bauteil von „schädlichen und artfremden Stoffen“ 
durch entsprechendes Verfahren zu reinigen.
Weitere Untersuchungen der Deutschen Bundesbahn, 
Bundesanstalt für Straßenwesen und Bundesanstalt 
für Wasserbau [3] mit umfangreichen Naturauslage-
rungen zeigten eine gewisse Schwächung des Haft-
verbundes an der Grenzfl äche von Epoxid-Zwischen-
beschichtung und Polyurethan-Deckbeschichtung ab 
einer Zwischenlagerungsdauer von drei Wochen. Die-
se war beim Blatt 87 stärker ausgeprägt als bei glei-
chermaßen untersuchten PVC-Beschichtungen nach 
Blatt 77. Infolgedessen wurde im Abschlussbericht re-
sümiert, dass eine herkömmliche Reinigung der Zwi-
schenbeschichtung durch Druckwasserstrahlen mit 
heißem Wasser nicht genügt. 
2.2.1 Osmose
Verschiedentlich wurden von der BAW Enthaftungs-
schäden an Straßenbrücken untersucht (z. B. [4]), wel-
che sich in das Schadensszenario nach [2] einordnen 
ließen: 
• Erscheinungsbild der Enthaftung entsprechend ei-
ner Osmose
• Nachweis von Salzen in Zwischenschichtbereichen
• Ubiquitäres Auftreten von Blasen und entschichte-
ten Flächen.
Der häufi ge Schadensbereich an Unterschichten wur-
de damit begründet, dass hier die Reinigung tenden-
ziell schlechter ausgeführt worden ist („Überkopfstrah-
len“) und gleichzeitig Reinigungswasser mit großer 
Salzlast in die unteren Bereiche gelaufen ist, sodass 
nach dem Verdampfen eine gewisse Aufkonzentration 
an Salzen stattgefunden hat. Üblicherweise wurden Io-
nen wie Alkalien, Aluminium, Chlorid, Sulfat, Nitrat, Am-
monium etc. gefunden [4]. Die Zwischenstandzeiten 
betrugen dabei ein halbes bzw. ein ganzes Jahr. Am-
monium bzw. das daraus entstandene Nitrat könnten 
durch hydrolytischen bzw. oxidativen Abbau aus dem 
Amin/Amid des Härteranteils bzw. aus dem stickstoff-
haltigen Duroplasten stammen. Natriumchlorid kann, 
ebenso wie Sulfat, vom Tausalz und Aluminium aus 
den Pigmenten stammen.
2.2.2 Systemimmanente „Ausschwitzungen“
Auf Grund verschiedener Untersuchungen von ge-
schädigten und nicht geschädigten Anstrichsystemen 
von Brücken nach Blatt 87 wurde von [5] geschlos-
sen, dass eine generelle Schwächung des Haftver-
bundes im Übergang von Zwischen- und Deckbe-
schichtung vorliegt. Mängel im Haftverbund wurden 
daher auf ein systemimmanentes Problem zurückge-
führt. Diese Sichtweise war wiederum Ausgangspunkt 
eines Forschungsvorhabens des Verbandes der Mittel-
ständischen Industrie (Durchführung: Forschungsinsti-
tut für Pigmente und Lacke, Stuttgart), in welchem die 
vermeintlichen Haftungsprobleme durch Freibewitte-
rung in der Natur, in Kombination mit Laborversuchen, 
nachgestellt worden ist [6]. Im Endergebnis dieser Un-
tersuchungen bleibt demzufolge festzuhalten, dass 
beim Blatt 87 generell ein Haftungsproblem bei 30 bis 
360 Tagen Zwischenstandzeit an der Grenzfl äche von 
Epoxid- und Polyurethanschicht vorliegt. Demgegenü-
ber ist diese Schwächung bei Zwischen- und Deckbe-
schichtungen jeweils aus PUR bestehend nicht festzu-
stellen. 
Begründen ließ sich Schwächung im Zwischenschicht-
bereich durch 
• den Abbau der Epoxid-Matrix durch klimatische Ein-
fl üsse (Feuchtigkeit, UV-Strahlung, Wärme) unter 
Herauswittern der Pigmente und
• das Freisetzen von arteigenen „Störstoffen“ (u. a. 
Carbonsäuren und ihre Salze) die aus der Zwi-
schenbeschichtung (Epoxid) austreten und sich mit 
herkömmlicher Reinigung nicht beseitigen lassen.
Bild 1: Typische Entschichtung an der Brückenunterseite 
(mit Haftabzugsprüfkörper)
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Ein weiterer Störfaktor, welcher bei der Bewitterung von 
unausgehärtetem Epoxiden mit zu hohem Amingehalt 
auftritt, Carbamatbildung, war nicht nachzuweisen.
In dem Forschungsvorhaben wurden durch die Exposi-
tion optimale Bedingungen zur Störung der Zwischen-
schichthaftung geschaffen. Diese Bedingungen (UV-
Belastung, Feuchte, Temperaturwechsel) sind in der 
Praxis nicht in all ihren optimalen Auswirkungen gleich-
zeitig vorhanden, was wiederum erklärt, dass sich die 
Schäden an Brücken in den letzten Jahrzehnten in 
Grenzen gehalten haben. 
Die Untersuchungen zeigten unter anderem, dass die 
Haftung nach Ablauf eines Jahres Zwischenstandzeit 
sich auch wieder verbessern kann. Dies lässt sich da-
mit begründen, dass die störenden Absonderungen der 
Zwischenschicht durch Kreidung und natürliche Wasch-
effekte abgetragen werden kann („selfpolishing“). So-
mit werden auch die haftungsmindernden Partikel 
und Salze abgebaut bzw. reduziert. Diese Umstände 
sprechen demzufolge für eine gewisse Zufälligkeit der 
Schadensanfälligkeit des Haftverbundes zwischen der 
Deck- und Zwischenbeschichtung. Hierzu sind die je-
weils unterschiedlichen Bedingungen bei der Lage-
rung, dem Transport und dem Einbau von Stahlbautei-
len anzuführen.
Ergänzende Untersuchungen zeigten, dass Haftver-
bundstörungen bereits nach 14-tägiger Zwischenlage-
rung auftreten können, jedoch nur bei anschließender 
Kondensatwasserbelastung wirksam werden.
2.2.3 Schäden in der Struktur und Rissbildung
Zu den bereits angeführten  Untersuchungen wurden 
Prüfungen vom Institut für Korrosionsschutz (IKS), 
Dresden durchgeführt, welche aufzeigten, dass Zwi-
schenschichten aus Epoxid auch ohne UV-Lichteinwir-
kung ein ähnliches Schadensbild wie oben beschrie-
ben aufweisen [7]. Diese Beobachtung legt nahe, dass 
ein weiterer systemimmanenter Einfl uss vorliegt. Die-
ser ist dadurch gekennzeichnet, dass oberfl ächen-
nahe Pigmentpatikel freigelegt werden und in der Epo-
xidharzoberfl äche Spannungs- bzw. Trocknungsrisse 
auftreten. Hier wird u. a. kapillar Wasser angesaugt, 
welches beim Überbeschichten die Ursache von Pro-
blemen darstellt. Mittels IR-Spektroskopie der Epoxid-
Zwischenschicht ließ sich feststellen, dass nach der 
Bewitterung zusätzliche Absorptionsbanden (Carbo-
nylschwingungsbanden) auftreten, die auf Abbaupro-
dukte der Epoxidmatrix hinweisen und der Anteil der 
anorganischen Beschichtungsbestandteile (z. B. Pig-
mente und Füllstoffe) im Verhältnis zum organischen 
Bindemittelanteil immer stärker zunimmt.
2.3. Probleme der Farbstabilität
Polymere neigen unter UV-Einwirkung und oxida-
tiven Einfl üssen zum Verspröden bzw. zur Farbverän-
derung („Vergilben“). Dabei fi ndet eine Veränderung 
der chemischen Struktur, teilweise durch Kettenbruch 
des Polymermoleküls unter Ausbildung von IR-aktiven 
C=O-Gruppen (Carbonylgruppen) statt. Bei Beschich-
tungen können sich diese Effekte so auswirken, dass 
die Bindemittelmatrix (z. B. Epoxid) abgebaut wird und 
dadurch der Füllstoff oder das Pigment „herauswit-
tert“. Dies führt zum Aufrauen der Oberfl äche und Ab-
bau des Polymers und letztlich der Schicht insgesamt 
(„Kreiden“). Vor allem photochemisch instabile Pig-
mente beschleunigen diesen Prozess oder neigen zur 
Entfärbung – insbesondere organische Pigmente. Mit 
der Wahl des Bindemittels kann man Einfl uss auf die 
Abbaurate nehmen. So sind z. B. sogenannte alipha-
tische Polyurethane (PUR) relativ beständig gegenü-
ber UV-Strahlung. Im Korrosionsschutzsystem nach 
Blatt 87 wird dem Rechnung getragen, indem als letzte 
Schicht das farbgebende (zweikomponentige) Polyure-
than aufgetragen wird. 
In Regelsystemen der ZTV-KOR bzw. TL/TP-Stahl-
bauten sind grundsätzlich die Rezepturen hinsicht-
lich der Massenanteile ihrer Hauptkomponenten vor-
gegeben. Hingegen ist die Wahl der Farbpigmente für 
den Hersteller frei. Diese können aus anorganischen 
Stoffen oder aus organischen Verbindungen bestehen. 
Einige anorganische Farbtöne mussten in den letzten 
Jahren neu formuliert werden, wenn sie aus giftigen 
Schwermetallenverbindungen bestanden haben (z. B. 
Cadmiumsulfi d im „Postgelb“). 
Darüber hinaus werden gemäß ZTV-KOR nur be-
stimmte Farbtöne (Himmelblau, RAL 5051, Orientrot, 
RAL 3031) exemplarisch auf Farbstabilität im Zulas-
sungsverfahren getestet. Zunächst kann durch Mes-
sung des Farbabstandes (∆E) zum normierten Farb-
wert die Ausgangsabweichung festgestellt werden. Da-
neben wird die Farbveränderung während bzw. nach 
einem Belastungstest gemessen. 
Hinsichtlich der Bewitterung ist es wichtig, die Sonnen-
einstrahlung optimal wiederzugeben bzw. zu verein-
heitlichen. International maßgebend ist der sogenann-
ten Floridatest (Naturauslagerung auf der US-Halbin-
sel) wegen der maximalen und relativ gleichmäßigen 
Sonneneinstrahlung. Um die Testverfahren kostengüns-
tiger zu gestalten hat man sich auf den sogenannten 
Xenontest (DIN EN ISO 11341) geeinigt, welcher auch 
in der ZTV-KOR Anwendung fi ndet. Hier wurden zuletzt 
die erlaubten Farbabweichungen (∆E) nach dem Test-
ende auf 3,5 für die maßgeblichen Farbtöne erhöht. 
Insgesamt ist festzuhalten, dass das Auge eigentlich 
empfi ndlicher reagiert als es der technische Wert der 
Farbabweichung erwarten lässt. 
Durch Anforderung einer WSV-Dienststelle (NBA Dat-
teln) hat die BAW Stoffprüfungen bei einem zugelas-
senen Institut (IFL Magdeburg) veranlasst. Zum Ein-
satz kamen dabei drei verschiedene Varianten von 
Deckbeschichtungen unterschiedlicher Hersteller: Mo-
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difi ziertes PUR, PUR-Hybridsystem und Polysiloxan. 
Wegen der hohen Anforderungen bzw. auch Zusiche-
rungen der Lieferanten, wurde der Test von 2.000 auf 
3.000 Std. Versuchslänge ausgedehnt. In Tabelle 2 
sind die Resultate aufgelistet. Parallel dazu wurden 
bei der BAW in Karlsruhe noch jeweils ein Freibewitte-
rungsversuch und ein weiterer Labortest (sogenannter 
UVA-Test) mit gleichermaßen vorbereiteten Prüfplatten 
durchgeführt.
Hinsichtlich der Stoffe zeigt ein modifi ziertes PUR bei 
beiden Farbgruppen und beiden Labortestverfahren 
das beste Resultat. Auffällig sind die teilweise hervor-
ragenden Werte im Vergleich vom Zulassungsgrenz-
wert von ∆E mit 3,5 (Bild 2), selbst bei verlängerter 
Prüfzeit. In der Freibewitterung zeigen hingegen die 
meisten Systeme eine gewisse Verschlechterung der 
Farbabstandswerte gegenüber den Laborwerten.
Zusammenfassend zeigen die Resultate der Farbab-
standsmessungen, dass
• im Xenontestverfahren auch bei längeren Prüfzeiten 
für einige Stoffe nur geringe ∆E-Abweichungen ein-
treten, 
• Belastungen vom UVA- über den Xenon-Test und 
schließlich zur Freibewitterung offensichtlich zuneh-
men,
• der jeweilige Blauton geringere Abweichungen als 
der Rotton nach Testende zeigt,
• die Übereinstimmung innerhalb der Labortests eini-
germaßen gegeben ist (Variationsdiagramm in Bild 
3), 
• die Resultate der Naturbewitterung eine nahezu 
Umkehr des Rankings zeigt!,
• die Polysiloxane sich in der Freibewitterung gegen-
über den Laborprüfungen kaum verschlechtern.
3. Diskussion der Problemstellungen
In der Arbeitsgruppe zur Erstellung der ZTV-KOR, bzw. 
bei der Überführung in die ZTV-ING Teil 4, Abschnitt 3 
(AG 2.5) wurde auf Grund der neuen Erkenntnisse das 
Augenmerk der Diskussion auf die beiden Problemsitu-
ationen Zwischenhaftung und Farbstabilität gerichtet. 
3.1 Vorschläge zur Verbesserung der 
Zwischen(schicht)haftung
Das Besondere des Problems der mangelhaften Zwi-
schenhaftung ist, dass die Systematik der Schadens-
ursachen grundsätzlich beschrieben werden kann, die 
Schädigung jedoch nicht immer eintritt. Das Auftreten 
von Störungen des Haftverbundes ist dem grundsätz-
lichen Umstand zu verdanken, dass die Deckbeschich-
tung erst nach einer längeren Periode der Errichtung 
des Bauwerks, z. B. einer Straßenbrücke, aufgebracht 
wird. Wie unter Abschnitt 2.2 bereits erläutert, können 
Zwischenhaftungsprobleme durch systemimmanente 
Veränderungen in der Zwischenbeschichtung („Aus-
schwitzungen“, Rissbildung) bewirkt werden, aber 
auch auf Vorgänge der Osmose zurückgeführt werden. 
Hierbei bilden die chemischen Veränderungen des 
Stoffes (Epoxid), bzw. der oberfl ächennahen Struktur, 
gute Möglichkeiten der Ablagerung von Salzen mit os-
motisch wirksamem Potenzial.
Tabelle 2a: Farbabstandmessungen (∆E) für orientrot 
(RAL 3031)
Tabelle 2b: Farbabstandmessungen (∆E) für himmelblau 
(RAL 5051)
Bild 2: Farbabstandswerte von drei Systemen (in den 
Farbtönen rot (dunkelgrau) und blau (hellgrau)
Bild 3: Variation der Farbabstände nach Xenon- und UV-
Belastung
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Die einfachste Vorgehensweise (Variante 1) zur Ver-
meidung einer Schädigung des Haftverbundes wäre 
die durchgehend werksseitige Applikation der Einzel-
schichten des kompletten Systems (Tabelle 3, Spalte 
2). Üblicherweise wird hierbei die DB nach dem Aus-
härten der ZB, ohne dass sich stoffi mmanente oder art-
fremde Ablagerungen bilden bzw. anhaften können, in-
nerhalb weniger Tage appliziert. Gegen diese Vorge-
hensweise spricht allerdings, dass dann Fugen und Stö-
ße der Konstruktion in Form von Ausbesserung überar-
beitet werden müssten, wodurch die optische Erschei-
nung ein wenig leiden würde – vor allem bei Stoffen mit 
Eisenglimmer-Pigmentierung – deren unterschiedliche 
Ausrichtung zu deutlich sichtbar sein würde. 
Bei Variante 2 (Tabelle 2, Spalte 3) wird die Zwischen-
beschichtung (auf die GB bzw. ZB 1) erst auf der Bau-
stelle aufgebracht. Dies hat den Vorteil, dass stoffi m-
manente Ausscheidungen des Epoxidharzes wegen 
identischer Stoffqualität der darauffolgenden Schicht 
besser eingebunden werden und dadurch einen gerin-
gen bzw. vernachlässigbaren Störfaktor in Form einer 
Trennschicht z. B. darstellen. 
Variante 3 (Tabelle 2, Spalte 4) trägt dem Umstand 
Rechnung, dass Polyurethane bei Klimabelastung 
deutlich weniger zum Stoffabbau bzw. Ablagerungen 
neigen. Hierbei ließe sich, im Anschluss an eine her-
kömmliche Zwischenreinigung, die farbgebende DB gut 
auf die gereinigte ZB applizieren. Im o. g. Forschungs-
vorhaben zeigte ein derart aufgebautes System kaum 
Zwischenhaftungsprobleme. Diese Vorgehensweise ist 
allerdings durch die ZTV-KOR nicht abgedeckt, sodass 
diese Systemvariante derzeit nur über einen Sonder-
vorschlag zum Einsatz kämen.
Sowohl in der Praxis wie auch im o. g. Forschungsvor-
haben hat sich die Zwischenreinigung mittels Sweepen 
(Variante 4, Tabelle 2, Spalte 6) insofern bewährt, als 
hinterher keinerlei Haftungsprobleme mehr zu beob-
achten waren. Allerdings verteuert sich mit diesem Ar-
beitsgang (Druckluftstrahlen mit kleinkörnigem Strahl-
mittel bei geringerem Druck) das gesamte Korrosi-
onsschutzsystem derart, dass es dadurch nicht mehr 
ökonomisch vertretbar angeboten werden würde. Zu-
dem birgt das Sweepen auch die Gefahr, dass die be-
arbeitete Schicht zu stark abgetragen bzw. beschädigt 
(Durchschläge!) wird! In [8] wird deshalb auf eine Va-
riante des Sweepens (3 SR-Verfahren der Fa. Schol-
kemper, Bottrop) verwiesen, in welchem mit einem 
hochfeinen Korund-/Glas-Strahlmittelgemisch (∅ 40 
bis 120 μm) und niedrigem Druck die vorzubereitende 
Fläche gestrahlt wird. Darüber hinaus können natürlich 
noch weiter Reinigungsverfahren, die über das Druck-
wasserstrahlen hinausgehen, erprobt werden.
In Variante 5 wird die DB in halber Schichtdicke bereits 
werksseitig appliziert, sodass durch diese PUR-Schicht 
ebenfalls ein Verwitterungsschutz gegeben ist. Inwie-
weit es realisierbar sein wird, die 40 μm Schichtdicken 
zu erreichen, ist fraglich. Allerdings wird von guten Re-
sultaten aus der Praxis in Österreich und Schweden 
(u. a. Öresundbrücke) berichtet, wobei mit Schichtdi-
cken von 60 μm appliziert worden ist, um eine Filmbil-
dung zu ermöglichen. Mit der Erhöhung der Schichtdi-
cken ähnelt dieser Vorschlag letztlich der Variante 3.
Tabelle 3: Ausführungsvarianten zur Vermeidung von Zwischenhaftungsproblemen
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3.2 Vorschläge zur Lösung der  
Farbprobleme 
Die Farbqualität eines Korrosionsschutzsystems nach 
Blatt 87 ist abhängig von der Deckbeschichtung. Hierfür 
kann im Labormaßstab mit künstlichem Licht, welches 
dem Sonnenlichtspektrum möglichst entsprechen soll, 
eine Belastungsprüfung durchgeführt werden. Grund-
sätzlich besteht häufi g der Irrtum, dass die Farbstabi-
lität aller RAL-Töne gemäß ZTV-KOR getestet worden 
sind. Dies ist aber nur bei den im Regelwerk gekenn-
zeichneten Farbtönen (RAL 3031, orientrot, und RAL 
5051, himmelblau) der Fall. Dabei ist auch festzuhalten, 
dass das menschliche Auge die Farbabwandlungen 
deutlicher wahrnimmt, als dies bei dem ∆E-Grenzwert 
suggeriert wird. Gerade bei diesen häufi g zur Anwen-
dung kommenden Farbtönen kann es zu kräftigen Ein-
bußen der Farbbeständigkeit durch Vergilben, Ausblei-
chen und nicht zuletzt Kreiden kommen. Hier sind si-
cherlich Formulierungen bzw. Zusammensetzung der 
Farbpigmente von entscheidender Ursache. Fakt ist, 
dass man im Korrosionsschutz, auf Grund der preis-
lichen Vorgaben, nicht die hohen Ansprüche der Auto-
mobillackierung ansetzen darf.
Ein weiterer Unsicherheitsfaktor der Farbprüfung hat 
sich bei den Untersuchungen gezeigt: Die Laborprü-
fungen liefern hinsichtlich des Rankings teilweise re-
ziproke Resultate zu den bei der BAW durchgeführten 
Naturauslagerungen (Polysiloxane z. B. zeigen in der 
Freibewitterung (8760 h) kaum Einbußen im Farbab-
stand gegenüber dem Xenontest (3000 h)). Unter Fach-
leuten ist bekannt, dass das UVA 340-Licht tendenzi-
ell das Polymer, hingegen das Xenonlicht das Pigment 
„testet“. Dies ist die Erklärung, warum unterschiedliche 
Polymertypen sich unterschiedlich zu dem gewählten 
Testverfahren verhalten. 
Zur Kompensation dieser Unsicherheiten wäre die Mög-
lichkeit gegeben, für Neubauten die jeweiligen ausge-
schriebenen Farbtöne durch Naturauslagerungen zu 
testen. Die Versuchsdauer von einem Jahr wäre im 
Zwischenzeitraum von Planung und Realisierung zeit-
lich gut unterzubringen. 
Eine weitere Variante des „Farbschutzes“ wurde von 
der Deutschen Bahn AG getestet. Hierbei wurde eine 
zusätzliche transparente Schutzschicht („Acrylat-Klar-
lack“ bzw. PUR-Klarlack als UV-Absorber) zum Schutz 
der darunter liegenden DB aufgebracht. Laut Bericht 
[9] wurden dabei gute Erfolge erzielt. Es sind allerdings 
Mehrkosten in Form eines zusätzlichen Arbeitsganges 
einzukalkulieren. Zudem gibt es noch keine Regime 
zur eventuell notwendigen Ausbesserung. Langzeiter-
fahrungen liegen derzeit noch nicht vor.
4. Resümee
Die Schäden an Stahlhochbauten sowie Untersuchun-
gen im Technikmaßstab zeigen zwei grundsätzliche 
Problembereiche an Bauwerken auf, welche nach Blatt 
87 beschichtet sind: Das Problem der Zwischenhaf-
tung und das Problem der Farbstabilität.
Zur Vermeidung von Zwischenhaftungsproblemen 
empfi ehlt die ZTV-ING (Entwurf 2007), zukünftig die 
Beschichtung komplett im Werk durchzuführen, bzw. 
auf Eisenglimmerfarbtöne auszuweichen. Auf Grund 
der oben angedeuteten Problematik der Arbeitsweise 
beim Brückeneinbau dürfte es jedoch wenig zweckmä-
ßig sein, die DB vorher aufzubringen. Eisenglimmer-
anstriche haben zudem den Nachteil, dass Ausbesse-
rungen und Überarbeitungen durch die Ausrichtung der 
Pigmente deutliche Spuren hinterlassen. In Abwand-
lung der Vorgehensweise nach ZTV-ING werden da-
her verschiedene Varianten zur Verbesserung der Zwi-
schenhaftung vorgeschlagen. Diese Vorgehenswei-
sen sollen zunächst nur für Versuchzwecke an Einzel-
objekten getestet beziehungsweise bestätigt werden. 
Darüber hinaus sind auch noch Spielräume zur Ver-
besserung der Reinigung der Zwischenbeschichtung 
nach einer gewissen Standzeit möglich. Wie bereits 
in früheren Untersuchungen [3] klargestellt worden ist, 
reicht herkömmliches Druckwasserstrahlen nicht aus, 
um einen einwandfreien Haftverbund herzustellen. 
Hinsichtlich der Farbstabilität sind neue bzw. modi-
fi zierte Stoffe getestet worden, welche teilweise eine 
deutlich verbesserte Farbstabilität gegenüber her-
kömmlichem Polyurethan zeigten. In Abwandlung zur 
Zulassungsliste entsprechend der TL/TP-Stahlbauten 
sind auch für diesen Problemkreis in der Praxis diese 
neuen Stoffe an Einzelobjekten zu testen. Unbefriedi-
gend ist die Tatsache, dass die für die Zulassungsprü-
fung ausgewählten Laborverfahren nicht mit den Re-
sultaten der Freibewitterung übereinstimmen. Mögli-
cherweise müssen daher für besondere Ansprüche ob-
jektbezogene Naturauslagerungstests im Vorfeld für 
den ausgeschriebenen Farbton durchgeführt werden.
Grundsätzlich wird empfohlen, Testfl ächen zum Pro-
blem der Zwischenhaftung wie auch der Farbgebung 
an Bauwerken mit Zwischenstandzeiten anzulegen.
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